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Gleiskettenfahrzeug mit hydraulischer Spannvorrichtung 

Das Gleiskettenfahrzeug weist eine hydraulische Spann 
vorrichtung fur die Gleisketten (1 ) auf . Die Spannvorrichtung 
enthSIt eine Ventilanordnung (21, 27. 36). die den hydrauli 
schen Druck im SpannzyHnder (10) zwischen einem unteren 
Vorspa nndruck (p 0 ) und einem zulassigen Druck halt 
Der jeweils zulassige Druck Hegt bei der Vorwartsfahrt (V) 
urn einen f esten Wert uber dem Vorspanndnick (p 0 ). Bei der 
Ruckwartsfahrt (R) liegt der zulassige Druck jeweils um ei- 
nen f esten Druck uber dem durch das Antriebsmoment (M d ) 
des Turas (2) bedingten Druck. Dazu wird das von einem bei 
der Ruckwartsfahrt (R) mit der Druckleitung (19) des Hydro- 
motors (16) verbundenen Druckgeber (40) stammende Si- 
gnal (Ep) in Abhangigkeit von dem jeweiligen Verdran- . 
gungsvolumen (V g ) des Hydromotors (16) verstarkt und dem 
Vorsteuerteil des Druckbegrenzungsventils (36) zugef uhrt. 
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Gloiskettenfahrzeug j 
mit - fur jede Gleisketto getrennt - 

- einem mit dem antriebsloson Umlenkrad verbundenen \ 
hydraulischen Spannzylinder , 

- einer von einer Kraftquelle angetriebenen 
Hydropumpe, deren Verdrangungsvolumen in beiden 
Stromrichtungen veranderbar ist, 

- und einem mit der Hydropumpe in einem geschlossenen 
Krei&auf in Reihe angeordneten Hydromotor, 

gekennzeichnet durch folgende Merkmale; 



- der Hydromotor (16) ist mit einer Verstellein- 
richtung (17) zur Einstellung seines Verdrangungs- 
volumens (Vg) versehen, 

- die Verstelleinrichtung (17) ist iiber einen Fahr- 
bereichsschalter (31) wahlweise mit jeweils einem 
von mehreren Ausgangen (30A...30C) eines Signalgebers 
(32) verbindbar, . ; 

- der Spannzylinder (10) ist stSndig mit einem vor- 
steuerbaren Druckbegrenzungsventil ( 36 ) verbunden , 

- die Leitung (19) des geschlossenen Kreislaufs zwischen 
der Hydropumpe (15) und dem Hydromotor (16) , die filr 
den DurchfluB der unter Betriebsdruck stehenden 
Hydraulikfltissigkeit bei der RiickwSrtsfahrt (R) be- 
stimmt ist, ist mit einem Druckgeber (40) verbunden, 

- zwischen dem Druckgeber (40) und dem Uberdruckventil 
sind in Reihe angeordnet: 

- ein Verstarker (42) mit mehreren Aus- 
gangen (39A. „ .39C) , wobei jedem Ausgang 
ein anderer VerstMrkungsfaktor. zugeordnet 
ist, 

- ein erster Schalter (38) , 

- ein zweiter Schalter (43), 

- mittels des ersten Schalters (38) ist der Vorsteuer- 
teil des Druckbegrenzungsventils (36) wahlweise mit 
jeweils einem der Ausgange (39A. . .39C) des Verstarkers (42) 
verbindbar, 

- der erste Schalter (38) ist mit dem Fahrbereichs- 
schalter (31) gekoppelt, 

- mittels des zweiten Schalters (43) ist der Vorsteuer- 
teil des Druckbegrenzungsventils (36) wahlweise mit 
einem Signalgeber (44) verbindbar. 
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Gleiskettenfahrzeug nach Anspruch 1 , dadurch ge- 
kennzeichnet, daB zwischen dem zweiten Schalter (43) 
und dem Vorsteuerteil des Druckbegrenzungsventils (36) 
ein zweiter Verstarker (42) angeordnet ist. 

Gleiskettenfahrzeug nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
z'eichnet, daB der zweite Verstarker (37) eingangs- 
seitig mit einem weiteren Signalgeber (45) verbindbar 
ist. 

Gleiskettenfahrzeug nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der zweite Schalter (43) als Doppel- 
schalter (43 1 ) ausgebildet ist r der den zweiten 
Verstarker (37) eingangsseitig in der einen Schalt- 
stellung sowohl iiber den ersten Schalter (38) mit 
dem ersten Verstarker (42). als aucn mit dem weiteren 
Signalgeber (45) und in der anderen Schaltstellung 
mit dem ersten Signalgeber (44) yerbindet. 
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FRIED . KRUPP GESELLSCHAFT MIT BESCHRfiNKTER HAFTUNG 
in Essen 

Gleiskettenfahrzeug mit hydraulischer Spannvorrichtung 

Die Erfindung betrif ft eine Gleiskettenfahrzelig nach 
dem Oberbegrif f des Anspruchs 1 . 

Mit Hilfe der Kettenspannzylinder soil die Spannung in 
5 der Gleiskette innerhalb vorgebbarer Werte gehalten 
werden. 

Ein Fahrzeug der eingangs genannten Art ist aus der /i|l r - 
DE-OS 24 20 367 bekannt, Bei diesem Fahrzeug ist jeder 
der Spannzylinder iiber eine hydraulische Leitung mit 

10 dem ieitungs stuck verbunden, durch das. der Hydromotbr 
bei Riickwartsfahrt (Antriebsrad voran) von der Hydro- 
pumpe mit unter Druck stehender Hydraul ikf liissigkeit 
versorgt wird, Der bei diesem Fahrzeug verwendete 
Hydraulikmotor arbeitet mit konstantem Verdrangungs- 

15 volumen, so daB der Druck der Hydraulikf lussigkeit 
im Spannzylinder direkt proportional dem Drehmoment 
des Hydromotors bzw. dem Antriebsmoment des Ketten- 
zahnrades Oder Turas ist. Infolge der Proportionality 
des Druckes .im Spannzylinder mit dem Antriebsmoment 

2q verharrt das das Umlenkrad aufnehmende Joch bei einer 

Xnderung des Antriebsmoments (Kurvenf ahrt, Anderung der 
Steigung) in seiner Lage und fiihrt relativ zur Joch- 
fiihrung keine Bewegung aus, 

Beim Uberfahren von Hindernissen, bei denen eine 
25 Erhohung des Antriebsmoments nicht eintritt (z*B. wenn 
sich das Hindernis zwischen dem vorderen Umlenkrad und 
dem Antriebsrad befindet) , gibt das das Umlenkrad auf- 
nehmende Joch infolge der hoheren Kettenspannung nach 
und fiihrt eine Relativbewegung gegenUber der Jochfiihrung 
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aus. Ein haufiges Nachgeben des Jochs fuhrt aber zu 
einem unerwiinschten VerschleiB der Jochfuhrung. 

Aus der Slteren Patentanmeldung P* 32 37 336.8 ist eine 
Ventilanordnung zur Aufrechterhaltung und Einhaltung 
5 eines Druckbereichs zwischen einem unteren Vorspann- 

druck und einer von einer Bedienungsanordnung, ins- , 
besondere dem Fahrbereichsschalter vorgebbaren zu- 
ISssigen oberen Druckgrenze im Spannzylinder des 
Gleiskettenfahrzeugs bekannt. Bei dieser Anordnung 

10 bleibt zwar das Joch im Falle eines Hindernisses bis 
zum Erreichen des zulassigen Druckes im Spannzylinder 
relativ zur Jochfuhrung in.Ruhe, so daB der VerschleiB 
der Jochfiihrung weitgehcnd unterdruckt wird. Dafur 
wird aber der VerschleiB der Kette druch die Erhohung 

15 der Kettenspannung iiber das durch das Antriebsmoment 

her notwendige MaB gefSrdert. Dies ist insbesondere dann 
der Fall, wenn der dem Antriebsmoment entsprechende 
Druck wesentlich unter dem yorgegebenen zulassigen Druck 
liegt. 

.20 Der Erf indung liegt die Aufgabe zugriinde, ein Gleis- 

kettenfahrzeug anzugeben, bei dem die Differenz zwischen 
dem durch das Antriebsmoment bedingten Spanndruck und 
dem jeweils zulassigen Spanndruck in dem Spannzylinder 
beliebig einstellbar ist, wodurch es moglich ist, einen 

25 giinstigen EinfluB auf den VerschleiB der Jochfuhrung 
und den VerschleiB der Gleiskette zu nehmen bzw. das 
Verhaltnis beider VerschleiBerscheinungen zu beein- 
flussen. 

Diese Aufgabe wird durch die im Anspruch 1 angegegebenen 
30 Merkmale gelost. Durch Betatigen des Fahrbereichsschalters 
kann das Verdrangungsvolumen des Hydromotors in ver- 
schiedenen Stufen eingestellt werden. Damit wird auch 
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das Drehmoment des Hydromotors , . das dessen VerdrcLngungs- 
volumen und dem dort anstehenden Druckgefalle proportional 
ist, in denselben Stufen verandert. Gleichzeitig wird 
durch Anwahlen des der jeweiligen Stufe entsprechenden 
5 Ausgangs des ersten VerstSrkers durch den mit. dem Fahr- 
bereichsschalter gekoppelten ersten Schalter das vom 
Druckgeber kommende Drucksignal rait einem der jeweiligen 
Stufe angepaBten Faktor multipliziert. Dem Uberdruck- 
ventil wird somit fur den zulassigen Druck ein dem Dreh- 
10 moment proportionales Signal vorgegeben. Mit dem zweiten 
Verstarker kann der Wert, um den d^r zulMssige Druck 
iiber dem vom Drehmoment her bedingten Druck liegt, be- 
liebig vorgegeben werden. 

Mit Hilfe des weiteren Signalgebers nach Anspruch 2 
1 5 kann der im Uberdruckbegrenzungsventil einstellbare 
zul&ssige Druck auch einen konstanten Wert iiber dem 
vom Drehmoment bedingten jeweiligen Druck einnehmen. 

Ausfiihrungsbeispiele des Gegenstandes der Erfindung 
sind in der Zeichnung dargestellt und werden im 
2o folgenden naher erl&utert. Es zeigen: 

die Schaltvorrichtung des Gleiskettenf ahr- 
zeugs in symbolischer Darstellung, 

das Oberfahren eines Hindernisses durch das 
antriebslose Umlenkrad des Gleiskettenf ahr- 
zeugs, 

das Oberfahren des Hindernisses gemaB Fig. 2 
bei dem Fahrzustand, in dem sich das Hindernis 
zwischen dem antriebslosen Umlenkrad und dem 
Antriebsrad befindet, 



Fig. 1 

Fig. 2 

25 

Fig. 3 
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Fig.. 4 das Gleiskettenf ahrzeug beim Uberfahren des 

Hindernisses durch das Ahtriebsrad, 

Fig. 5 ein Druck-Zeit-Schaubild fiir eine Vor- 

wartsfahrt entsprechend den Fig. 2 bis 4, 

Fig, 6 ein Druck-Zeit-Schaubild fiir eine ent- 

sprechende Ruckwartf ahr t , 

Fig. 7 eine weitere Verkniipfung der VerstSLrker und 

der Signalgeber. 

Die Gleisketten 1 des Gleiskettenf ahrzeuges, von dem. in 
der Zeichnung nur eine Seite auszugsweise dargestellt 
ist, sind um das Antriebsrad oder den Turas 2 und ein 
Umlenkrad 3 geftihrt. An der Innenseite des Untertrums 
der Gleiskette 1 sind Laufrader 4 angeordnet, iiber die 
sich das Fahrzeug, von dem der Fahrzeugrahmen 5 teil- 
weise angedeutet ist, abstutzt. An jeder Seite des 
Rahxnens 5 ist ein als einf achwirkender Hydraulikzylinder 
ausgebildeter Spannzylinder 10 befestigt, dessen Kolben- 
stange 11 iiber ein gabelformiges Joch 12 mit den zwischen 
den Lager flachen 13 geffihrten kulissenartigen Radlagern 
14 des betreffenden Umlenkrades 3 verbunden 1st. 

Zum Antrieb besitzt das Gleiskettenf ahrzeug - fiir 
jede Seite - eine von einer nicht welter dargestellten 
Kraftquelle angetriebene Hydropumpe 15 mit verander- 
barem Verdrangungsvolumen in zwei Stromrichtungen and 
einen mechanisch mit dem jeweiligen Turas 2 verbundenen 
Hydromotor 16 mit ebenfalls veranderbarem VerdrSngungs- 
volumen. Der Hydromotor 16 ist vorzugsweise als Axial- 
kolbenmotot mit einer verstellbaren (nicht welter darge- 
stellten) Schragscheibe bzw. einer entsprechenden Schrag- 
achse ausgebildet, wobei d ie. Lage der Schragscheibe durch 
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eine durch ein elektrisches Signal steuerbare Verstell- 
einrichtung 17 veranderbar ist, wodurch sich auch das 
sogenannte geometrische Hubvolumen des Hydromotors 16 
andert. 

Die Hydropumpe 15 und der Hydromotor 16 sind in einem 
geschlossenen hydraulischen Kreislauf fiber zwei Leitungen 
18 , 19 in Reihe geschaltet. Der Volumenstrom oder 
VolumendurchfluB Q durch die Hydropumpe 1 5 ist somit 
gleich dem des Hydromotors 16. Konstante Leistung vor- 
ausgesetzt, kann durch die Verstellbarkeit des Hydro- 
motors 16 die Drehzahl n des Turas 2 zu Lasten von 
dessen Antriebsmoment ver andert werden und umgekehrt. 
Fur die mit dem Pfeil V angedeutete Vorwartsf ahrt des 
Gleiskettenfahrzeugs, bei der das Umlenkrad 3 voran- 
lauft und der Turas 2 in Richtung des Drehpfeils V 
antreibt, wird die Hydrualikf liissigkeit durch die 
Leitung 18 gef6rdert; fur die mit dem Pfeil R ange- 
deutete Riickwartsf ahrt des Gleiskettenfahrzeugs, bei 
der der Turas 2 voranlauft und in Richtung des Dreh- 
pfeils R 1 antreibt/ wird die Hydraulikf liissigkeit durch 
die Leitung 19 gefordert. 

Der Spannzylinder 10 ist fiber ein Riickschlagventil 20 
und ein 4/3-Wegeventil 21 mit einer weiteren Druckver- 
sorgung 22 verbunden, die als Hydropumpe ausgebildet 
und von der gleichen Kraftquelle angetrieben sein kann 
wie die Hydropumpe 15. Zur Entleerung der dem Spann- 
zylinder 10 zugeordneten hydraulischen Anlage ist 
das 4/3-Wegeventil 21 mit einer kreuzweisen Durchgangs- 
stellung c versehen und iiber eine Hilfsleitung 23 mit 
dem Riickschlagventil 20 verbunden. An der aus den 
Leistungsabschnitten 24, 25 gebildeten Verbindungs- 
leitung zwischen dem Spannzylinder 10 und dem Rtick- 
schlagventil 20 ist ein Druckschalter 27 angeschlossen, 
von dem eine elektrische Schalt- oder Steuerleitung 
28 zu einem Betatigungsorgan des 4/3-Wegeventils 21 
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fiihrt. 

Zur Einstellung verschiedener Fahrbereiche A, B, C 
(kleiner Geschwindigkeitsbereich/groBes Antriebs- 
moment bis groBer Geschwindigkeitsbereich/kleines 
5 Antriebsmoment: Fahrt unter extremer Last - Last-* 
fahrt - Leerfahrt) ist das Gleiskettenf ahrzeug mit 
einem mit Kontakten 30A, 30B und 30C versehenen Fahr- 
bereichsschalter 31 ausgerustet. Dabei sind die Kontakte 
30A...30C mit einer entsprechenden Anzahl von Ausgangen 

10 eines elektrischen Signalgebers 32 verbunden. Der 
Fahrbereichsschalter 31 ist durch eine elektrische 
Leitung 33 mit der Verstelleinrichtung 1 7* verbunden. 
Obwohl der Hydromotor 16 stufenlos verstellbar ist, 
wird seine Verstellung nur in drei Stufen (A, B, C) 

1 5 vorgenommen . 

Zur Regelung der Geschwindigkeit innerhalb der Ge- 

schwindigkeits- oder Fahrbereiche A, B bzw. C von -v 

(RiickwMrtsfahrt) iiber O (Stillstand) bis +v (VorwSrts- 

fahrt) dient ein (nicht dargestellter) Fahr- oder 

20 Meisterschalter. Die erreichbaren Endgeschwindigkeiten 

n , n bzw. n n konnen beim Fahrbereich A z.B. 25 % und 
A b C 

bei den Fahrbereichen B und C 50 bzw. 1O0 ; % betragen. 
Dadurch ergibt sich ein auf n c bezogenes Drehzahlver- 
haltnis fur n A von i A = 0,25 fur n fi von i B = 0,5 und 
25 f iir n c von i c = 1 . 

An die Druckversorgung 22 konnen noch weitere hy- 
draulische Verbraucher des Gleiskettenf ahrzeugs, z.B. 
(hier nicht dargestellte) Kleromzylinder , Hubzylinder 
usw. angeschlossen sein, die allgemein mit den Bezugs- 
30 zeichen 34 gekennzeichnet sind. Diese Anordnung hat 
eine gunstige Ausnutzung der Antriebsenergie dieser 
Druckversorgung (22) zur Folge. Wenn das 4/3-Wegeventil 
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21 beispielsweise die dargestellte Sperrstellung b ein- 
i nimmt kann die gesamte Antriebsenergie der Druckver- i 
sorgung 22 den iibrigen Verbrauchern (34) zur Verfiigung 
stehen. 

5 Der Spannzylinder 10 ist fiber eine weitere Leitung 35 \ 
auBerdem mit einem hydraulisch vorgesteuerten Druck- 
begrenzungsventil 36 mit einem elektrisch ansteuerbaren 
Proportionalmagnet oder Elektromagnet verbunden. Der 
Elektromagnet und ein hydraulisches Vorsteuerventil, die 

10 gemMB DIN ISO 1219 (8/78) in Fig. 1 symbolisch darge-! " 
stellt sind f bilden zusammen den Vorsteuerteil des 
Druckbegrenzungsventils 36. Das Druckbegrenzungsventii 
auch Proportionalventil 36 ist elektrisch iiber einen 
Verstarker 37 mit einem mit dem Fahrbereichsschalter 31 

15 gekoppelten weiteren Schalter 38 mit entsprechenden 
Kontakten 39A bis 39C verbunden. 

Die Leitung 19 ist mit einem elektrischen Druckgeber 40 
verbunden. Dieser Druckgeber ist iiber eihe elektrische 
Leitung 41 mit einem weiteren Verstarker 42 verbunden, 

20 der wiederum \iber drei Ausgange mit den drei Kontakten 
39A bis 39C des Schalter s 37 verbunden ist. Der Aus- 
gang des Druckgebers 40 kann aber auch mit dem jeweiligen 
Eingang dreier getrennter (hier nicht gesondert darge- 
stellter) Verstarker verbunden sein, deren Ausgange 

25 wiederum mit den entsprechenden Kontakten 38A bis 38C 
verbunden sind. 

Zwischen dem Schalter 38 und dem Verstarker 37 ist noch 
ein Schalter 43 angeordnet, der den Verstarker 37 in 
der dargestellten Schaltstellung mit dem Schalter 38 
30 und in der anderen Schaltstellung mit einem elektrischen 
Signalgeber 44 verbindet. Der VerstSrker 37 ist zudem 
iiber einen weiteren Eingang noch mit einem elektrischen 
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Signalgeber 45 verbunden. 

Die Drehzahl des Hydromotors 16 ist proportional 

sowohl dem Schluckstrom bzw. dem von der Hydropumpe 

15 gelieferten FSrderstrom Q durch die Leitung 18 

bzw. 19 als auch dem Kehrwert des auf eine Umdrehung 

bezogenen sogenannten geometrischen Hubvolumens* Das 

geometrische Hubvoluxnen V g ergibt sich aus der Schrag- 

stellung bzw. Neigung der SchrSgscheibe bzw. einer 

entsprechenden SchrSgachse des als Axialkolbenmotor 

ausgebildeten Hydromotors 1 6 , wobei das grSBte Hub- 

volumen V bei der maximalen Schragstellung der 

g max 

SchrSgscheibe bzw. SchrSgachse gegeben ist. Entsprechend 
dem oben angefiihrten Zahlenbeispiel ergibt sich mit dem 
grSBten geometrischen Hub volumen V g max das jeweilige 
Hubvolumen V g fur den Fahrhereich A, B bzw. C zu: 



gA g max 

V gB °' 5 * V g max 
Vbc = 0,25.V gmax 

Die jeweils groBten Geschwindigkeiten + n A# ± n g 

+ « + n der einzelnen Fahrbereiche A, B bzw. C 
— C — max 

werden, wie beschrieben, durch Betatigen des Fahrbe- 
reichsschalters 31 angewahlt, wobei dieser Schalter 
fiir den Fahrbereich A bzw. B, C die Verbindung zu dem 
Kontakt 30A bzw. 30B, 30C herstellt. Dabei gibt der 
elektrische Signalgeber 32 fiber den Kontakt 30A ein 
elektrisches Signal ab, mit dem die Verstellein- 
richtung 17 in dem Hydromotor 16 das grOBtmSgliche 
geometrische Hubvolumen V g m - V gA erzeugt. ttber 
die Kontakte 30B bzw. 30C gibt der Signalgeber 3l ein 
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Signal bzw. E 3 ab, das in dem Hydromotor 16' ein 
entsprechend kleineres geometrisches Hubvolumen V^ fi 
bzw. V ergibt. I ? 

Die tatsachliche Drehzahl n innerhalb der Fahrbereiche 

5 A, B bzw. C wird iiber den bereits erwahnten Meister- 

schalter durch Verstellen der entsprechenden SchrSg- .J^ 

scheibe bzw* Schragachse in der Hydropumpe 15 von der ' 

maximalen Neigung in der einen Rich tung . iiber die Null- 

Stellung bis zu der maximalen Neigung in der entgegen^ 

10 gesetzten Richtung erreicht. Dadurch wird der Forder- 

strom Q von Q max durch die Leitung 18 (Vorwartsf ahrt) 

iiber Null bis zum maximalen Forderstorm Q durch die 

max 

Leitung 19 (Ruckwartsf ahrt) geregelt. Entsprechend ver- 
halt sich die Drehzahl n des Hydromotors 16 zwischen 
15 den jeweiligen n-Grenzen ± n A , + n fi bzw. + n c der Fahr- 
bereiche A, B bzw. C. 



Das Drehmoment des Hydromotors 16 ist proportional 
sowohl dem Druckgefalle Ap zwischen der Hochdruck- 
und der Niederdruckseite als auch dem jeweiligen geome- 
20 trischen Hub- bzw. Verdrangungsvolumen V g . 

Wie beschrieben, entspricht das jeweils eiigestellte 
geometrische Hubvolumen V g dem groBtmoglichen geome- 
trischen Hubvolumen V g oder einem Bruchteil davon, 

so daB das Drehmoment auch als proportional dem 
25 Druckgefalle Ap und dem Drehzahlverhaltnis i 

d A = n A / n c / i B = n B^C' ^"C = 1 ^ angesehen werden kann. 

Der VerstSrker 42 verstMrkt das elektrische Signal E 
des Druckgebers 40 iiber den Kontakt 39 A mit dem 
Faktor i A (= 0,25)/ iiber den Kontakt 39B mit dem 
30 Faktor i B (= 0,5) und iiber den Kontakt 39C mit dem 
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Faktor i c (- 1 ) . 

Der Verstarker 37 verstarkt das Signal E p bzw. (E p . i) 
mit i = i A , i fi bzw. i c zudem "noch mit dem Faktor K. Der 
Proportionalmaghet des Uberdruckventils 36 erhalt somit 
das elektrische Signal (K • E p • i) . Der Faktor K beriick- 
sichtigt dabei die konkreten Verhaltnisse des Gleis- 
kettenfahrzeugs wie z.B. den Durchmesser des Spann- 
zylinders 10. Der Faktor K wird zweckmaBigerweise 
so eingestellt, daB die Kraft, die von dem durch das 
Signal (K • E • i) eingestellten zulassigen Druck p zul 
in dem Spannzy Under 10 auf das Radlager 14 ausgeubt wird 
bei einer gleichf ormigen , hindernisf reien Fahrt des 
Gleiskcttenfahrzeugs der durch das Drehmoment M d in ent- 
gegengesetzter Richtung aufgebrachten Kraft auf das 
Umlenkrad 3 bzw. auf die zugehSrige Radlager 14 ent- 
spricht, d.h. daB die Radlager 14 relativ zu den Lager- 
flachen 13 in Ruhe bleiben. 

Der Verstarker 37 erhalt zudem noch einen vorgebbares 
konstantes Signal F von dem Signalgeber 45, so daB - 
den Schalter 43 in der in Fig. 1 dargestellten Stellung 
vorausgesetzt - das in den Proportionalmagneten des 
Druckbegrenzungsventils 36 gelangende elektrische 
Signal dem Wert (E p • i + F) • K = (E p ■ i-K + F - K) ent- 
spricht. Da (E • i) proportional dem Drehmoment M d 
des Turas 2 ist, ergibt sich der jeweils groBte zu- 
lassige Druck p zu1 im Spannzylinder 10 somit auch 
als proportional zu der aus dem. Drehmoment M d des 
Turas 2 und der konstanten F gebildeten Summe. Dabei 
ist die GrSBe des elektrischen Signals F frei wahlbar, 
so daB das MaS vorgegeben werden kann, um das der 
zulassige Kettenspanndruck p zul fiber dem von dem Dreh- 
moment M d her notwendigen Druck liegt. 
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Bei der Vorwartsf ahrt (V) des Gleiskettenf ahrzeugs 
fordert die Hydropumpe 15 die Hydraulikf liissigkeit 
zu dem Hydrbmotor 16 durch die Leitung 18> so daB 
der Druckgeber 40 im wesentlichen kein Drucksignal 
von der Leitung 19 erhalt (hier kann allenfalls ein 
vorbestimmter Mindestdruck P Jx ^ n vorhanden sein) . In 
diesem Fall ist - wie bereits oben beschrieben - der 
Schalter 43 in der den Verstarker 37 mit dem Signal- 
geber 44 verbindenden Stellung geschaltet, so daB 
der Signalgeber 44 ein konstantes elektrisches Signal 

r 

G abgibt. Das am Proportionalmagnet des Druckbegren- 
zungsventils 36 ankommende elektrische Signal ent- 
spricht bei der Vorwartsf ahrt somit dem Wert (F + G) - K« 
Fiir die Vorwartsf ahrt ergibt sich somit ein von den 
Fahrbereichen A bis C unabhangiger zulMssiger Druck . | . 
p zul V der durch die elektrischen Signale F und G frei 
wShlbar ist und der im allgemeinen wesentlich unter dem 
durch das jeweilige Drehmoment bedingten .zulassigen 
Druck bei der Riickwartsf ahrt liegt. 

Im folgenden wird die Funktion des Fahrzeugs - soweit 
es die Erf indung betrif ft - beim Uberfahren eines 
Hindernisses SO getrennt fiir die VorwMrtsfahrt (Fig. 5) 
und die Ruckwartsf ahrt (Fig* 6) beschrieben. 

Bei dem in Fig. 5 dargestellten Diagramm fur die Vor- 
wartsfahrt ist der Druck p im Spannzylinder 10 uber 
der Zeit (t) dargestellt. Bei Betriebsbeginn (0) herrscht 
im Zylinder kein Druck und der Druckschalter 27 schaltet 
das 4/3-Wegeventil 21 in die Durchf luBstellung a. Durch 
die Druckversorgung 22 wird der Druck p im Spannzylinder 
10 erhoht, bis er bei 51 den Vorspanndruck p Q erreicht. 
Hier schaltet der Druckschalter 27 ab und das 4/3-Wege- 
ventil 21 wird in die Sperrstellung b zuriickgeschaltet. 
Bei gleichmMBiger Vorwartsfahrt bleibt der Druck im 
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wesentlichen konstant. Wenn das Umlenkrad 3, wie 
in Fig, 2 dargestellt, iiber das Hindernis 50 klettert 
(Punkt 52 in Fig. 5), erfahren die Radlager 14 eine 
in Richtung auf den Turas 2 gerichtete Kraft, die den 
5 Druck p im Spannzylinder 10 erhoht (Linie 52 - 53) . 
Auch wenn das Umlenkrad iiber das Hindernis 50 hinweg 
geklettert ist und die Gleitkette 1 durch das Hindernis 
50 an ihrer Unterseite weiter eingedruckt wird (vgl. 
Fig, 3) , wird eine Erhohung der Kettenspannung und des 

10 Druckes im Spannzylinder 10 bewirkt. Bei Erreichen des 
zulassigen Druckes p zul y (Punkt 53 in Fig. 5) offnet 
das Oberdruckventil 36 und lSBt die iiberschiissige 
Hydraulikfliissigkeit aus dem Zylinder 10 abflieBen. 
Wenn der Turas 2 iiber das Hindernis 50 hinweg geklettert 

15 ist (Punkt 54 in Fig. 5)/ ist die Gleiskette MuBerst 
lose und der Druck p im Spannzylinder 10 sinkt. Bei 
Unterschreiten des Vorspanndruckes p Q (Punkt 55 in Fig. 
5) schaltet der Druckschalter 27 das Wegeventil 21 
wieder in die Durchf luBstellung a, so daB der Druck p 

20 im Spannzylinder 10 wieder auf den Vbrspanndruck p Q 
erhoht wird (Punkt 56 in Fig. 5) . 

Das Beispiel fur eine Ruckwartsfahrt stellt die Um- 
kehrung des in den Fig. 2 bis 4 dargestellten Fahr- 
beispiels dar. ZunSchst klettert der Turas 2 iiber das 

25 Hindernis 50, das Hindernis spannt dann die Gleiskette 
1 und anschlieBend klettert das Umlenkrad 3 iiber das 
Hindernis. In Fig. 6 ist der vom Drehmoment M d her- 
riihrende und diesem prdportionale Druckanteil ge- 
strichelt dargestellt, der fur eihen beliebigen 

30 Fahrbereich zulassige Druck P tul strichpunktiert, 

und der sich in Folge eines Hindernisses einstellende 
tatsachliche Druck p im Spannzylinder 10 mit durchge- 
zogener Linie dargestellt. Bei gleichmaBiger Riick- 
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warts fahrt herrscht im Spannzy Under 10 der bei dem 
Punkt 61 angedeutete Druck vor. Wenn der Turas 2 auf 
das Hindernis 50 hinauf klettert (Punkt 62) , erhoht 
sich der Druck in Folge des Drehmoments. Wenn der 
5 Turas 2 liber das Hindernis 50 hinweg geklettert ist 
(Punkt 63)', fSlit das Drehmoment M d auf den vorange- 
gangenen Wert ab. Mit dem Eindrucken der Gleiskette 1 
durch das Hindernis SO (analog Fig. 3) erhoht sich 
aber die Kettenspannung (Linie 63 - 64) uber das vom 

10 Drehmoment her geforderten Ma 6 hinaus. Bei Erreichen 

des f iir den betreff enden Fahrbereich giiltigen zulSssigen 
Drucks P 2ul (Punkt 64) off net das tiberdruckventil 36 
und laBt die uberschxissige Druck fliissigke it aus dem 
Spannzy linder 10 abflieBen. Der Druck bleibt.somit kon- 

15 stant (Linie 64 ■- 65). Wenn das Umlenkrad 3 iiber das 

Hindernis 50 klettert r steigt das Drehmoment des Turas 
erneut an (Punkt 65). Gleichzeitig ist das Hindernis 50 
aus dem Bereich zwischen dem Turas 2 und dem Umlenk- 
rad 3 heraus. Damit ist aber auch die Spannwirkung des 

20 Hindernisses 50 auf die Gleiskette 1 aufgehoben und die 
dadurch bedingte Erhohung des Drucks im Spannzylinder 10 
ruckgSngig gemacht. Der tatsSchliche Druck p im Spann- 
zylinder 10 geht somit wieder auf den von dem Drehmoment 
M d herriihr enden Druckanteil zuruck (Punkt 66) . 

25 Bei dem beschriebenen Ausf iirhungsbeispiel ergibt sich 
zwischen dem jeweils zulassigen Druck P 2ul ^ dem 
durch das Drehmoment M d bedingten Druck bei der Rtick- 
wartsfahrt ffir alle Fahrbereiche A bis C ein gleicher 
Wert (durch die Faktoren F und K gegeben) . Soweit man 

30 bei einem hoheren Drehmoment (Fahrbereich A) auch einen 
hohereri, dem Drehmoment proportionalen Dnterschied 
zwischen dem zulMssigen Druck und dem durch das Dreh- 
moment bedingten Druck (sog. Toleranzf eld) zulaSt, kann 
der das elektrische Spiel F abgebende Signalgeber 45 

35 en tf alien. In diesem Fall ergibt sich der zulSssige 
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Druck im wesentlichen aus dem Faktor K des Verstarkers 
37 # der dann entsprechend groBer als zuvor beschrieben 
vorzugeben ist. 

Bei der VorwSrtsfahrt konnte der zulassige Druck P zU ^ v 
auch ausschlieBlich durch das Signal G des Signal- 
gebers 44 definiert werden. In diesem Fall ist der 
Signalgeber 45 durch den in Fig* 7 dargestellten 
Doppelschalter 43 1 bei der Vorwartsf ahrt auszuschalten. 

Damit der Druck p im Spannzylinder 10 bei Betriebs- 
unterbrechungen, bei denen keine elektrischen Signale 
abgegeben werden, nicht jedesmal zusammenbricht , weist 
die Leitung 35 zweckmaBigerweise noch ein 2/2-Wege- 
ventil 46 auf, das im stromlosen Zustand von einer Feder 
in der Sperrsteliung gehalten wird, und das durch ein 
elektrisches Signal in die dargestellte Druchf luBstellung 
geschaltet wird. 
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